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Signori! · 
Io ringrazio l'onorevole Nervo di a.vermi ceduto 
- il suo turno di parola, e prego la Camera di vo-
lermi essere indulgente se io, inesperto, prendo il 
suo posto in una discussione tanto importante. Me 
ne fece ieri gentile invito l'onorevole Spuventa, il 
r quale, accennando ad un discorso da me pronunziato 
a Firenze, disse che io, dopo avere esposti con esat-
tezza e verità i rapporti giuridici ed economici fra 
le società ferroviarie -e lo Stato, ne trassi una illa-
zione delle più fallaci. 
Io _sono tentato di parlare oggi contro di lui, ap-
punto per dimostrare_ come sia esso che ha tratto 
~llazioni fallaci, ayendo posto le più fallaci pre-
messe. 
Egli ha parlato della convenzione di Basilea, del-
l'atto addizionale di Parigi, ed infine dell'esercizio 
_ delle strade ferrate, che dovrebbe, a parere suo, es-
se affidato al Governo. 
Della convenzione di Basilea. parlerò brevissima-
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mente; più a lungo discorrerò intorno all'esèrcizìo 
delle ferrovie. 
La· convenzione di Basilea, a giudizio mio, è uno 
dei contratti più gravosi che siano stati conchiusi 
dal nostro Governo. Checchè sia stato detto ieri 
dall'onorevole Spaventa, io non mi rimuovo punto 
éla questo giudizio. 
· È un fatto che noi comperiamo le strade al prezzo 
di costo, cioè, pagando quella somma che la società 
dichiara di avere speso per costruirle. 
È un fatto che in questa somma sono comprese 
. non solo le vere spese di prima costruzione, ma 
anche le spese di ricostruzione e di grande manu.:. 
tenzione, locchè significa che paghiamo, oltre che le 
opere esistenti, -anche quelle che oramai non esi-
stono più, perchè consunte dall'uso, o rovinate dalle 
frane 9 trasportate via dalla piena dei fiumi. 
È un fatto che noi comperiamo il materiale mci~ 
bile pagandolo alla società come nuovo, e per di 
più pagando ciò che essa spese per mantener1o in 
tanti anni. 
È un fatto che noi paghiamo eziandio quei divi-
dendi che gli azionisti riscossero nei primi anni e 
che, a. termini del loro statuto, furòno prelevati dal 
capitale. 
È un fatto che noi paghiamo anche l'aggio del-
l'oro, il quale tr-ovasi o aggiunto, o compenetrato 
nel prezzo, poichè il prezzo delle opere eseguite e 
del materiale mobile e fisso acquistato dopo il 1866, 1 
che figura in conto capitale nei bilanci della società., 
è ridotto in carta, dacchè la carta divenne la mo-
neta del paese. 
E questo, signori, si verifica non solo per le mac-
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chine e ferri acquistati all' estero, ma per tutto 
quanto fu comperato o speso in Italia, perchè le 
cose acquistate in Italia, e pagate con carta a corso 
coatto, erano cresciute di prezzo in una misura su 
per giù proporzionata al deprezzamento della carta 
che si dava in cambio. La società, come è evidente, 
ascriveva ad aumento di ospitale l'identica cifra 
spesa, e non pensò mai di diminuirla per ridurla: 
in oro. 
Or bene, se noi pagassimo il prezzo del riscatto 
in carta, non ci sarebbe nulla da dire; ma siccome 
lo paghiamo in tanto oro o in cambiali che equi-
valgono all'oro e comprendono per giunta la spesa 
di trasmissione a Parigi o Londra, mi pare che 
avremmo avuto il diritto d'esigere dalla compagnia, 
un'equa e giusta diminuzione. 
Una diminuzione fu fatta, ma non si riferisce che . 
al materiale mo bile; consiste -in 6 milioni, ed ha per 
iscopo: 
I O Di eliminare l'aggio relativo alle somme spese 
sinora all'e1;1tero per rifornire e riattare il materiale 
mobile. Sembra che importi 2 milioni; 
2• Di eliminare l'aumento portato dall~ società 
al prezzo del materiale mobile acquistato con la 
rete piemontese nel 1865. Mi assicurano che trat-
tisi di 4 milioni ; 
3° Infine di compensare le non fatte diminuzioni 
nel materiale mobile. Perchè la, società, se da un 
lato pone in conto capitale le spese di riparazione, 
dall'altro non deduce le diminuzioni di valore del , 
materiale esistent~ e di quello fuor d'uso. Per que-
sto terzo titolo però non rimane più nulla di quei 
6 milioni. 
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L'onor.evo!~ Spaventa ha cercato di dimostrare 
che la convenzione di riscatto non è gravosa. Egli 
ha detto : se voi prendete l'annualità di 29 milioni 
e .mezzo e la moltiplicate, e trovate il capitale cor-
rispondente nella misura del 100 per 6, vedrete che 
noi non paghiamo per la strada . 613 milioni, ma 
solamente 490. Aggiungete il materiale mobile in 
110, e ne verrà il prezzo totale di 600 milioni, in-
vece dei 724. 
Per riuscire in questo calcolo, egli non ha preso 
l'annualità intera; ne ha preso quella sola parte che 
rimane, prelevatane l'imposta di ricchezza mobile. 
Questo prelevamento nQn .Qli pare giì,lsto. Quando 
lo Stato, in qualità di contraente, comper3: delle cose 
e paga degli stipendi, per sapere che cosa paga, non 
si detrae mai dal prezzo ciò che il venditore o l'im-
piegato dovrà poi contribuire allo Stato, come Stato, 
per ragione d'imposta. Non si devono confondere 
queste due personalità dello Stato, essenzialmente 
distinte. 
Lo Stato compratore paga 33 milioni; se poi per 
titolo di tributi diretti o indiretti viene a riaverne 
una parte, questa non può essere considerata come 
una diminuzione di prezzo. 
Di più l'onorevole Spaventa non ha· menoma.-
mente considerato che noi paghiamo le annualità 
in oro sonante, e perciò non ha posto, come pur 
doveva, a nostro carico nel suo conto i'aggio dell'S 
per cento alµieno, lo che importa, se io non erro, 
oltre a due milioni e 600 mila lire, somma che mi 
pare ragguardevole. 
Si aggiunga che egli non ha calcolato · l'aggio 
nemmeno sui 90 milioni, che sono la principale 
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parte di quei 110 destinati a pagare il materiale 
mobile. Se l'avesse fatto, avrebbe messo a nostro 
debito capitale almeno un sette milioni di più. 
Non tengo parola degli obblighi gravissimi che 
noi assumiamo in conseguenza del contratto, e che 
supe:rano i 100 milioni, perchè di questo hanno di-
scorso altri oratori. Osservo soltanto che di questi 
oneri l'onorevole Spaventa non tiene nessunissimo 
conto. 
Passiamo ad altro. L'onorevole Spaventa ha cer-
cato di attenuare l'impressione suscitata dal con-
tratto di Basilea, ricqrrendo all'esempio di legisla-
zioni straniere, le quali determinano i criteri per 
. effettuare il riscatto delle loro strade. 
Egli ha citato le leggi e le convenzioni tedesche , 
le inglesi ed anche belghe, ed ha tentato dimostrare 
come, seguendo quei criteri, noi avremmo dovuto 
pagare un prezzo più forte assai di quello convenuto 
a Basilea. O non poteva egli, senza correre tutta 
l'Europa, fermarsi alle leggi nostre e alle no.stra 
convenzioni, le quali pure determinano le norme di 
riscatto, quando vi si proceda dopo decorsi 25 anni 
dal dì della concessione ? -
Secondo i criterii nostri, i quali del resto sono 
quasi identici a quelli degli altri paesi, si deve pren-
dere per base il reddito; trovare la media degli ul-
timi 5 o 7 anni e capitalizzare. 
Le leggi inglesi concedono di più, ma il para-
gone con esse non torna, perchè i rapporti giuri-
dici ed economici fra lo Stato inglese e le società 
sono affatto diversi dai nostri. 
Le società inglesi sono proprietarie assolute e per-
petue delle loro strade ; le società italiane non sono 
2 - Genala . 
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che usufruttuarie ed il loro usufrutto è temporaneo_; 
non hanno facoltà di modificare le tariffe, · mentre 
quelle possono abbassarle . od aumentarle a loro 
~s~ -
Alle compagnie inglesi, lo Stato non diede sussidi; 
il Governo italiano dà il sussidio alle sue società. 
Ora, a tutti questi diritti di che gode già ora il Go-
verno itàliano, e che formano una importante fra-
zione del diritto di proprietà, deve.necéssiriamente 
corrispondere qualche cosa nel prezzo, e questo 
qualche cosa consiste appunto nel patto di riscatto 
più favorevole a noi che agli Inglesi. . 
Si disse inoltre che per determinare il prezzo delle 
nostre ferrovie sulla base dell'utile netto bisognava • 
aspettare che esse avessero compiuta la loro para-
bola ascendente, in guisa che if reddito fosse arri-
vato al suo massimo. 
Questa considerazione non è interamente esatta. 
Per i contratti che abbiamo, la facoltà di riscattare 
può essere esercitata 25 anni dopo che la strada è 
stata concessa, quantunque il reddito per varie-ra-
gioni fosse rimasto inceppato nel suo movimento. 
Capisco che riscattando prima che sia finito co-
testo periodo sì può supporre che il reddito pro-
gredirà più rapidamente; ma pure il ragionamento 
·dell'onorevole mio amico Spaventa non -mi persuade 
gran fatto. Se nei due o tre anni ora decorsi l'au-
mento del prodotto lordo è stato del 49 per cento, 
non è lecito inferiine, come cosa sicura che negli 
anni avvenire l'aumento continuerà nelle stesse pro-
porzioni. Ma poi l'aumento del prodotto lordo non 
·significa -sempre un corrispondente aumento nel 
prodotto netto. Le sono due cose assolutamente di-
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verse tanto che può darsi per varie cagioni che il red-
dito netto non aume~ti quantunque il ti:affico s'accre-
sca; gli esempi abbondano.Non è ·neppur vero che il 
prodotto netto, una volta che ha cominciato a sa-
lire, debba salir sempre e non indietreggiare niai. 
A questo proposito troviamo ese~pi non soltanto 
in Italia ma benanche in altri paesi, e lo stesso ono-
revole Spaventa ci avvertiva come in Inghilterra 
moltissime società, le quali nei primi anni diedero 
larghi dividendi, li hanno veduti poi in questi ultimi 
anni ridotti al poco o al nulla. La stessa Suàbahn 
vide nel 1873 diminuire di 11 milioni il suo reddito 
netto. 
L'industria ferroviaria non può sottrarsi alla legge 
economica generale che regge tutte le altre indu-
strie, tutte le produzioni umane; e al pari di queste 
anch'essa subisce le sue vicende, le sue crisi e le 
sue perdite. 
V'è un'altra ragione ancora che può mettere 
certe linee a dura prova; cioè la costruzione di 
strade parallele o poco divergenti, le quali produ-
cono necessariamente una diminuzione di traffico e 
di reddito sulle linee preesistenti . . Di eiò abbiamo 
una prova nell'esempio addotto ieri dall'onorevole 
Spaventa contro l'onorevole Toscanelli relativo alle 
reti Lombarde rientrate, benchè per poco, in garan-
zia; altra prova ce la dà la feFrovia della Porretta 
che vede una parte del suo traffico di prima volgersi 
alla linea ligure. 
La ragione adunque di codesti fatti!si è che oltre 
le tariffe ci sono altri motivi pei quali il reddito di-
minuisce ed uno di questi consiste per l'appunto 
nella costruzione di linee nuove che si facciano con-
correnza. 
I 
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Ora, domando io, qual è la legge che impedisce 
allo Stato di concedere la costruzione di nuove fer-
rovie? 
Non ne concediamo forse quasi ogni giorno? 
Non sappiamo noi-forse che parecchie domande son 
lì che aspettano il nostro consenso? Come potrebbe 
la Società dell'Alta Italia contestarci questo diritto, 
pretendere di distruggerne gli effetti" economici sol 
perchè dannosi alle sue reti? 
Possiamo noi dunque porre, come norma fissa e 
incontestabile che l'ascendere della parabola in una 
data misura sia un fatto cos( certo e imperturbabile 
da prendersi tranquillamente a base del prezzo di 
riscatto? 
Ecco dunque come il ragionamento degli ono~e-
voli Spaventa e Boselli che pareva appoggiato sopra 
una base granitica crolla al primo urto . (Bene!) 
Dirò della seconda considerazione accennata dal-
l'onorevole Boselli ieri l'altro e stata ieri rinforzata 
dalla parola convinta dell'onorevole Spaventa. 
Per prendere, si dice, come criterio di compra e 
vendita il reddito di una ferrovia, bisognerebbe che 
le società ferroviarie avessero la piena libertà delle 
tariffe. 
Ragionare in questo modo · è porre in oblio tutta 
la legislazione ferroviaria del nostro paese. 
Quando le società strinsero pat ti col Governo ita-
liano e ottennero la concessione delle varie ferrovie, 
ignoravano forse che non si dava loro l'assoluta 
libertà di tariffe? Non è forse scritto nelle conven-
zioni e nei capitolati che il massimo delle tariffe è 
determfnato per legge? Forse che non sapevano che 
le tariffe delle ferrovie romane e meridionali indubi-
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tatamente, e quelle dell'Alta Italia 'p_ure indubita-
tamente, secondo l'avviso dell'onorevole Spaventa, 
non possono essere modificate se non col consenso 
del Governo? 
Dunque se per modificare le tariffe è necessario 
il concorso del Governo, perchè dovremo noi, trat-
tando il riscatto, supporre che la società sia libera 
di alterarle a piacer suo e spingerle al massimo nel-
l'intento di accrescere il reddito? 
Dirò di più: chi ha obbligata la società dell'Alta 
Italia a diminuire le tariffe ? Forse il Governo ? 
Nò; la società le diminuì spontaneamente dopo a-
aver comperate le ferrovie dello Stato, che gli on.o~ 
revoli Minghetti e Sella, ministri che si succedet-
tero nel 1864 e 1865, vendettero a qhella società 
stessa, che oggi si segnala come un pericolo ed una 
vergogna per l'Italia. · E si avverta che allora gli 
austriaci accampavano sempre nel quadrilatero, si 
avverta che erave,mo alla vigilia della guerra; ma 
allora era diversa la politica ferroviaria della de-
stra, allora non si vedeva nessun pericolo per noi, e 
infatti pericolo non ci fu. (Bene I) 
Signori, la società, appena comperate queste li-
nee, pensò essa stessa, _per prima cosa, a ribassare 
le tariffe, attalchè su alcune merci il ribasso fu per-
sino dell'80 per cento. E questo vi provi che lo 
Stato nostro, q~ndo esercitava le ferrovie piemon-
tesi era tutt'altro che sviscerato per le tariffe basse, 
e la storia dei sali e tabacchi mi persuadono che 
non ha abbandonato coteste tradizioni. 
C'è, o signori, nella convenzione un punto che 
non è stato posto sufficientemente in luce, forse 
perchè la relazione dell'onorevole Spaventa, nel se-
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parare gli elementi del calcolo, l'ha posto da parte e 
lasciato nel buio. 
Col contratto di Basilea riscattiamo non solo le 
linee e il materiale mobile, di cui la società del-
l'Alta Italia è proprietaria; ma compriamo anche 
il materiale mobile eh~ corre sulla rete, di cui la 
società non ha che il semplice _esercizio. - · 
Ora, o signori, nel contratto che noi facemmo con ' 
l'Alt.a Italia, per l'esercizio di quelle linee sta scritto 
che il materiale mobile sarà ricevuto- dallo Stato a 
prezzo di stima. Il materiale è messo in conto per_ 
22 milioni; ma questo non è il prezzo di stima; il 
materiale non fu stimato e Iion lo sarà ; noi lo 
acquistiamo secondo il criterio che ho pià sopr_a 
accennato, cibè al prezzo di costo aumentato dalle 
spese di •riparazioni e dall'aggio, e lo paghiamo in 
oro, ben inteso. · 
Anche questa, benchè no)l lo aembri, è una COIJ.-
seguenza necessaria del riscatto dell'Alta Italia; 
anche questo è un onere da noò. dimenticarsi e che 
noi assumeremmo bonariamente, rinunziando a un 
diritto che abbiamo in forza della convenzione di 
esercizio conclusa con la società. 
lo rinunzio, benchè a malincuore, di continuare 
nell'esame della convenzione di Basilea, per trattare 
come ho detto in principio, più largamente la que-
stione dell'esercizio. Le mie osservazioni sulla con-
venzione non rispondono minutamente a tutto quello 
che.ne disse ieri l'onorevole mio amico Spaventa; 
tuttavia esse bastano a confutarne la parte sostan-
ziale ed a far manifesto il mio sincero e profondo 
convincimento che la convenzione di Basilea, an-
corchè modificata a Parigi, è tale atto che io stimo 
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a.ssolutamente foaècettabile, ~ia per l'aggravio di 
parecchi milioni che farebbe pesare sulle nostre 
finanze, trascinando poLseco l'inev-itabile aumento 
d'imposte; si1t per la porta che apre, malgrado ogn 
miglior volere del Ministero, all'esercizio governa-
tivo. · -- · 
Procedo ora alla seconda parte, cioè a dire del-
l'esercizio delle ferrovie. · 
Egli è su questo tema che l'onorevole Spaventa. 
ha trovato sopratutto deficiente e fallace il mio 
:i;:agionamento ; ond'è su questo medesimo che io 
appunterò principa:lmente la mia dimostrazione. 
E siccome è desti!!o che _in questo recinto noi ci 
troviamo a combattere contro gli amiei, è pare 
anzi che l'amicizia qui si misuri in ragione diretta 
delle funate che ci diamo allegramente l'un l'altro, 
così io entro a combattere senza peritanza l'amico. 
Ecco ·i punti dai qua.li parte l'onoreyole E,pa- · 
venta: le ferrovie sono un servizio pubblico; le fer-
rovie sono un monopolio. Da ciò ne deduce la con-
seguenza che devono essere esercitate dallo Stato. 
O,a io ritengo che la frase ser'llizio pubblico sia 
supremamente elastica, e che non _ dica e non ri-
solva nulla. Servizio pubblico non significa di per 
sè ché il servizio debba essere fatto necessaria-
mente dallo Stato, e che non possa essere esercitato 
da privati nell'interesse della cosa pubblica. 
Una -sola cosa può significare quella frase, che, 
cioè, nelle ferrovie è interessato il.pubblico, o, in 
altre parole, che vi è un interesse pubblico. grandis-
simo a _' che le ferrovie siano bene, lealmente, sicu-
ramente esercitate. Di questo ne convengo, ed in 
questo siamo perfettamente d'accordo. 
l 
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Si aggi.unge: sono un monopolio, Q di fatto, _o 
creato dalla legge. 
Un monopolio legale lo sono senza dubbio, poi-
chè lo Stato ha solo il diritto di concedere le fer-
rovie, e determina come esse debbono venire co-
struite ed esercitate. 
Ma, oltre a questo, vi è un'altra cosa nelle fer-
rovie, che l'onorevole Spaventa ha dimenticatò, e · 
che pure costituisée la loro natura, e questo ,è l'ele-
mento industriale. 
Quindi l'esercizio delle ferrovie, per la. sua im-
portanza, interessa l'ordine pubblico·; per la. sua 
natura, costituisce un'industria. · 
, Ora io sostengo, o signori, che all'inter~sse pub-
blico sia provveduto con· le leggi e la sorveglianzà 
governativa; e che la parte industriale sia esercitata 
dagli industriali. 
Ecco i veri termini del problema. 
Questo. problema che oggi sembra non presen-
tarsi che per le strade ferrate, può comprendere beh 
altri servizi. Le Banche per esempio non sono forse 
una istituzione mirabile che tocca supremamente al 
bene pubblico? 
Dimentica forse l'onorevole Spaveata le terribili 
crisi che può produrre l'abuso del credito? Eppure 
non è mai venuto in mente, che io sappia, a nes-
suno nel nostro paese di domandai-e che il Governo 
sì faccia direttamente banchiere. 
Invece in fatto di strade ferrate si ragiona in di-
versa maniera, e siccome intere1Ssano il pubblico, si 
pretende che lo Stato solo possa esercitarle. 
La soluzione data al problema in Italia, è quella 
che io ho accennata co·me migliore; e questa solu-
15 
zione fu data da quegli uomini medesimi, i quali 
oggi ad 1.m tratto, abbandonata l'antica_ via, si pre-
cipitano fo una diametralmente opposta. 
Vero è che · da qualche tempo si manifesta una 
certa ·tendenza di affidare l'esercizio delle ferrovie 
allo Stato; ma questa tendenza è ancora il pensiero 
e il desiderio di pochi ; essa è recente e presso 
molti è piuttosto una deduzione dalle teorie germa-
-niche dello Stato, che non il frutto di induzioni 
tratte da larga copia di fatti. 
· Se guardiamo al numero delle ferrovie esistenti, 
nel mondo, o anche solo in Europa vediamo che lo 
Stato ne esercita un numero piccolissimo; credo 
non più di 14,000 chilometri, mentre la sola Europa 
possiede, cito a memoria, circa 110,000 chilometri 
di-strade ferrate. 
In Europa, tolto il Belgio e la Germania, e credo 
la Danimarca non v'è paese che eserciti strade fer-
rate. Ed il Belgio quante ne esercita? Lo Stato 
belga ne esercita all'incirca mille e '.òttocento chilo-
metri, e le società private ne esercitano mille quat-
trocento e tanti. 
Nell'Impero germanico il numero delle ferrovie 
di Stato è più grande, non rammento esattamente 
la cifra, perchè avendo avuto la· parola senza che io 
me l'aspettassi, non ho potuto portare le statistiche 
tedesche con me. Mi pare che siano circa 11 mila 
çhilometri, in ogni caso l'onorevole Luzzatti mi può 
correggere. 
Una voce a destra. 12,000 chilometri. 
GENALA. Ebbene, 12,000 le ferrovie di Stato e 
circa 9,000 quelle esercitate da private Compagnie. 
Conviene però notare che i 12,000 chilometri non 
3 - Genala. 
l 
16 
sono esercitati dall'Impero germanico ma dagli 
Stati, che sono nientemeno che 25, se la; memoria 
non m'inganna. 
Altri paesi che abbiano adottata 'in una propor-
zione abbastanza ragguardevole la politica ferrovia-
ria che i ministri passati ci proposero, io non co-
nosco. 
In tutto il rimanente • dell'Europa e dell'America 
le strade ferrate sono esercitate dai privati indu-
striali. In Inghilterra, in Francia, in Austria, in 
Russia, in America, in Italia, non v'è un solo chi-
lometro di ferrovia esercitato dal Governo. Anzi 
troviaimo nella storia ferroviaria di quèsti paesi 
· (eccettuate l'Inghilterra e gli Stati Uniti), che i Go-
verni che in sul principio.avevano costruite le strade 
ed anche esercitate per un certo tempo, credettero 
· poi opportuno di spogliarsene, cedendole all'indu-
stria privata. Così fece l'Austria, la quale vendette 
tutte le sue strade ferr~te alla società dell'Alta 
Italia e alla Sudbahn; così fece la Francia, così la 
Russia, così facemmo anche noi nel 1865, epoca 
abbastanza recente. 
Tutto ad un tratto ci si propone di mutare .poli-
tica ferroviaria. 
Io non voglio ricordare, sia perchè rifuggo da 
tutto ciò che può parere aggressivo, sia perèhè.de 
cose furono già.toccate dall'onorevole La Porta, con 
quanta precipitazione gli uomini politici, più distinti 
del nostro paese hanno mutato avviso nella presente 
questione . . Davve~o, che· questa .condotta, Io, con-
fosso, . non mi sembra rigor.osamente costituzionale. 
Sarà uno scrupolo il mio, ma io credo che, quando 
il Governo vuole affrontare una di queste formida-
l'i' 
bili questioni, che si connettono intimamente alla 
vita e all'avvenire economico, finanziario, politico ed 
anche sociale del paese e dello Stato, sia necessario 
<4 dare tempo e modo non solo al Ministero, non 
solo al 'Parlamento, ma anche all'opinione pubblica 
di agitare il problema, di conoscerlo, di risolverlo. 
Ebbene, che cosa è seguito fra noi? Come mai 
dal 16 giugno dell'anno passat.o a .pochi mesi dopo, 
il Ministero ha mutata bruscamente la sua politica 
ferroviaria? Che cosa è seguìto nel nostro paese? 
Quali grandi fatti sono accaduti dentro l'Italia o 
fuori? 
La rivoluzione nacque subitanea nel cervello di 
coloro che allora reggevano la cosa pubblica, ed 
essi pronunziarono il loro divisamento recente, 
quasi fosse una soluzione ormai vecchia ed inconte-
.stata. Parve ad essi che l'essere nata nel loro cer-
vello portasse di necessità che tutti i cervelli dei 
ventisei milioni d'Italiani dovessero vibrare nella 
stessa maniera. (Bene ! a, sinistra e al .centro) 
lo, confessando di nuovo il D).io scrupolo, non 
istimo questa condotta del Ministero passato per-
fettamente c_op,forme alla essenza, aUo spirito del 
sistema rappresentativo. La forma fu rispettata, 
lo spirito no. Non basta proporre la legge alle due 
Camere; il sistema rappresentativo esige qualche 
cosa di più. Nei sistemi rappresentativi le leggi bi-
sogna preparar!~ e maturarle alla luce del sole. Non 
è lecito di venire innanzi alla 0amera oggi con una 
soluzione, e d0mani improvvisamente con un'altra 
tutta opposta, per istrappare un voto inconscio 
dal Parlamento! (Bravo_! a sinistra) 
Tutti sappiamo da quanti vincoli or di partito, 
1 
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or di interesse, or di amicizia, è combattuta la spon-
taneità del voto; E questi vincoli non incontrano 
efficace resistenza sia nel ~eno dei partiti che nella 
Camera, se non quando i deputati hanno chiare le 
idee, ferme le convinzioni. Ora, ciò non avviene, sa 
non quando la pubblica opinione siasi maturamente 
pronunciata, perchè allora. i . rappresentanti . del 
paese si sentono più sicuri; allora il Parlamento 
cammina diritto per la sua via, fatto certo che le 
· leggi non sono imposte da esso, ma desiderate evo-
lute dalle popolazioni. (Bravo! Bene!) -
lh Inghilterra la questione ferroviaria ha formato 
l'oggetto di molte inchieste . e studi e discussioni. 
L'onorevole Spaventa, nel suo splendido discorso, 
più volte ha citato l'esempio dell'Inghilterra. Eb-
bene, o signori, ci ha egli addotto alcun voto del 
Parlamento? Se ne è ben guardato. E perchè? Per .. 
chè il voto del Parlamento inglese è stato quasi 
unanime contro le proposte di riscatto delle ferro-
vie irlandesi. Egli però ha lanciato un'accusa contro 
il .Parlamento inglese, adducendo che una Càmera, 
-nella quale, dice lui, seggono 120 direttori di strade 
ferrate, non poteva accettare quel bill. 
Ora, l'onorevole Spaventa si sarebbe cqnfutato 
da se medesimo, se vi avesse detto che in quel voto 
memorabile 51 deputati soli furono favorevoli al 
riscatto delle ferl'.ovie d'Irlanda. (Briivo!) 
Sprovveduto di studi e di inchies_te e di discus-
sioni italiane, perchè non furono mai fatte, donde 
ha tratto i suoi argomenti l'onorevole mio amico 
Spaventa? 
Li ha tratti dall'àrsenale inglese, dalle relazioni 
d'inchiesta fatte alla Camera dei Comuni, dalle di-
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scussioni avvenute nella società statistica di Londra. 
E perchè si sono fatte queste inchieste? Per pre-
parare l'opinione pubblica, non osando l'Inghilterra 
di risolvere questa gravé questione senza darsi 
prima la pena di esaminarla sotto i vari suoi aspetti, 
senza constatare la gravità. dei mali, ed accertarne 
le molteplici cause, e pensarne rimedi eh~ . siano 
efficaci e non abbiano a cagionare mali maggiori. 
· Noi ·invece sciogliamo il gran nodo con lo stesso 
cuore leggiero con cui una nazione vicina intimò 
guerra alla sua più formidabile nemica. (Viva ap-
provazione e applausi) 
L'onorevole Spaventa citò alcune parole dai re-
soconti della Society of A.rts e mi parve che nomi-
nasse anche lord Derby. 
SPAVENTA S. Non ho detto questo. 
6ENALA. Se l'onorevole Spaventa dice di non a-
verlo detto, io naturalruente non insisto: insisto 
però per dire quale sia l'opinione manifestata da 
lord Derby in quella discussione, questo me lo con-
cederà. , avendo anche io quei rendiconti della 
Society of A.rts e della Statistical Society, dove 
lord Derby ha trattato la questione con la suprema 
sicurezza di un uomo di Stato provetto, uso a ve-
dere lontano nell'avvenire. Egli ha considerato la 
questione del riscatto e dell'esercizio delle ferro-
vie sotto un aspetto nuovo, cioè sotto l'aspetto 
della questione sociale, questione gravissima in In-
ghilterra, gravissima dovunque. 
Permettete che vi legga un piccolo brano del suo 
disçorso. 
cc I rapporti fra lo Stato ed il lavoro meritano 
pure di essere altamente consiqera.ti. Il numero 
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delle persone che il Governo prenderebbe ai suoi 
servizi nel caso che assumesse l'esercizio delle fèr-
rovie, sarebbe indubitatamente di parecchie centi-
naia di migliaia, e per conseguenza lo Stato~ diven-
terebbe il più grande industriale di tutto il regno. 
Ora bisogna riflettere che le questioni fra il capi-
tale ed il lavoro non erano state mai discusse in una 
maniera tanto acerba e violenta come negli ultimi 
anni: lo Stato finora ha potuto serbarsi neutrale ed 
imparziale fra i padroni e gli operai, e questo fu un 
gran bene. È egli prudente che in un'epoca nella 
quale è più che mai probabile che vengano agitate 
e discusse tali questioni, il Governo abbandoni Ìa 
posizione sua neutrale fortunatamente sin qui con-
servata, per avventurarsi in un'altra, per la quale 
esso sarebbe vivamente interessato a tenere dalla 
parte dei padroni? 
« Gli operai che traggono lavoro dalle ferrovie 
costituiscono un potere eccessivamente forte, e do-
manderebbero probabilmente mercedi più elevate e 
abbreviato il tempo del lavoro. Se resistesse a 
tali domande, lo Stato sarebbe esposto ad una 
grande impopolarità ; mentre dall'altro canto se \'i 
acconsentisse subirebbe una gran perdita nei red-
diti provenienti dalle ferrovie. 
<< Malgrado tutto quanto fu detto, il lato della. 
questione verame)lte grave è questo: che lo Stato 
non potrebbe far a meno di esercitare un'immensa 
influenza locale, che colpirebbe ogni borgo, ogni 
contea, ogni parte del pae&e. » 
La questione in Inghilterra è ben . lontana dal-
l'essere, risoluta come vorrebbe l'onorevole Spa-
venta ed il genio di quel pop?lo mi fa sicuro che 
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esso non ricorrerà all'esercizio governativo, se non 
quando ogni altra più libera soluzione del problemai 
sia ·resa assolutamente impossibile. 
È comodo, sia pal'lando, sia scrivendo, il tarpare 
le citazioni, iÌ riportare soltanto, come si fa in due 
-scritti pubblicati- nel marzo decorso, tutte le parole 
favor~voli alla propria te\!Ì senza curarsi delle opi-
nioni contrarie, insomma·il non considerare la que-
stione che da un lato solo, oh I allora è facile aver 
ragione. Ma dinanzi al Parlamento la grande inno-
vazione che si propone vuole essere considerata in 
tutta la sua ampiezza e sotto tutti i punti di vista. 
L'onorevole Spaventa disse che noi partiamo da 
un preconcetto, da un dogma, il dogma che lo Stato 
non può essere buon industriale. 
· No, non è un dogma, è qualche cosa di più ; è la 
voce. viva e permanente dei fatti, che prorompe ogni 
giorno più forte ed autorevole ad ammaestrare con 
la storia di tutto il passato quegli uomini di Go-
verno che, vantandosi sperimentali, rinnegano i 
frutti della esperienza già fatta. 
Lo Stato non è buon industriale ; potrei farne la 
dimostrazione prendendo a prestito quelle parole 
vere ed incisive che l'ono'rev0le Perazzi scriveva 
nella sua relazione del 16 giugno 1875, e che l'ono-
revole La Porta leggeva ieri alla Camera. 
_Non le ripeto, ma vi prego di ricordarle . 
. Non è già che individualmente presi gl'impiegati 
del Governo abbiano un valore minore di quelli 
delle società ; ma è il tutto insieme, la natura, i con-
gegni dello Stato, che impediscono la piena ed 
efficace esplicazione deUe loro forze. Gli impiegati 
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del Governò non hanno come quelli delle secietà 
private aperta la via delle promozioni, in corrispon-
denza alla loro operosità ed intelligenza. Sono in-
ceppati da norme di anzianità, sono attraversati 
da forme, da classi, necessarie, ne co.nvengo, per 
reggere una vasta amministrazione, ma contrarie 
all'indole direi quasi irrequieta. dell'industria. 
L'amministrazione dello Stato, per concludere un 
contratto di qualche importanza, deve passare at-
traverso molte più forme che non l'amministra• 
zione di una società privata, sia pure anonima. Lo· 
Stato non può fare a meno di una legge di conta: 
bilità. L'Italia ha faticato più anni prima di com-
porne una; finalmente l'abbiamo; avrà dei difetti, 
ma l'abbiamo, e tutti, principalmente da quel lato 
della Camera, hanno riconosciuto che senza questa 
legge sarebbe stato impossibile dare un qualsiasi 
mediocre assetto alle finanze dello Stato, impossi-
bile conoscere il patrimonio, le entrate e le spese. 
Potrà accadere che qualche volta l'amministrazione 
non vi si attenga scrupolosamente; potrà seguire 
che una relazione della CÒrte dei conti ci dica che 
51 milioni di spese non sono stati registrati, perchè 
non sembrò alla Corte che fossero tutte regolari e 
ben fatte; ma ad ogni modo sappiamo almeno que- _ 
sto; sarà una consòlazione non intera, ma tuttavia · 
è sempre una particella, di consolazione della quale 
dobbiamo pure rallegrarci, rammentando le inco-
gnite del passato. 
Con un'azienda ferroviaria di 8000 chilometri 
come è· possibile di tenere in ·vita la legge di conta-
bilità ? Come è possibile che ogni spesa che superi 
alcune migliaia di lire debba passare tutta la tra-
fila delle formalità e dei sindacati? 
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È ta:nto impossibile che gli onorevoli membri 
del Ministero passato, nel proporvi anche provviso'-
riamen.te questo ·esercizio governativo, hanno do-
vuto domandare, cogli articoli 6 e 7 della loro pro-
posta di legge, di sospendere nientemeno che la 
legge ·di contabilità in tutte quelle parti che sarebbe 
stata d'incomodo o d'inciampo a questa nuova am-
mini~trazione industriale. 
In qual modo e chi faceva questa derogazione ? 
Fino a quali limiti? 
- Dei limiti non si parla. La derogazione si sarebbe 
fatta dal Ministero a colpi di decreto ; e così, signori, 
il Ministero, non pago di averci portato innanzi una 
proposta immatura, invitava il Parlamento a spo-
gliarsi di una parte . del suo potere legislativo, èd 
affidarla al potere esecutivo. (Bravo! Bene!) 
_L'onorevole Spaventa crede che gli impiegati dello 
Stato, a differenza degli impiegati delle ammini-
strazioni particolari, sudino lavorando da mattina 
a sera per un profondo sentimento del proprio do• 
vere. 
_ Guardiamo con l'occhio del vero, come vanno in 
realtà le cose; cerchiamo attentamente _e di co-
testi eroi ne troveremo ben pochi. Alcuni li cono-
sco anch'io, ma conosco pure che allato all'eroe del 
dovere allignano e vegetap.o molte piante parassite. 
Un ministro ha un alto sentimento del dovere 
e della responsabilità; ma gli impiegati sono in ben 
diversa condizione. 
L'onorevole Spaventa poi non deve misurare gli 
impiegati- da se medesimo ; egli è uno degli uomini 
più retti, più energici, più patriotti che io mi cono-
sca; egli ... egli· infine non è impiegato. (Si ride) 
, 
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La buona amministrazione dev'essere. il nostro 
scopo costante; ma il costituirla e buona e semplice 
ed economica non è facile còmpito. Quanto più 
grande l'azienda e più si moltiplicano le difficoltà. 
Io, per esempio, onorevoli colleghi, posso tenere 
_la mia personale contabil-ità senza, direi quasi, un 
portafoglio da , appunti (Si ride), io la so tutta a 
mente. Ma per uno Stato l'amministrazione è ben 
altra cosa, e l'ho appreso · più che mai d•acc_hè sono 
qua dentro. 
Ebbene quasi fossero un nulla le immense attri-
buzioni e le intralciate amministrazioni de'llo Stato, · 
si vuole, ad un tratto, aggiungére l'esercizio di 
8000 chilometri di strada? A detta dei periti, una 
società • che amministri più di 3000 chilometri di ·. 
strada, _trova che il peso diventa eccessivo, e la 
sorveglianza difettosa. Datene non 3000 ma 8000allo 
Stato e poi vi domando se l'esercizio di questi 8000 
chilometri non sarà tale da rendere :fton solo cattiva 
e non sindacabile l'amministrazione ~lelle ferr@vie, 
ma per effetto del suo peso e dell'esempio, cattivo 
tutto il complesso dell'amministrazione dello Stato. 
Accanto a questi 8000 chilometri noi vedremo ag~ 
giungersene migliaia e migliaia d'altri in tempo non 
lontano; vedremo di più seguire riscatti di linee pri-
vate e probabilmente assisteremo al1'aprirsi di of-
ficine per costruzioni di macchine e di ferri e d'altra 
· cose ancora per conto dello Stato. 
Il prodotto lordo delle ferrovie italiane fu nell'anno 
passato di 144 milioni, è naturale che crescerà negli 
anni avvenire. 
Per trovare approssimativamente il movimento 
dell'amministrazione, bisogna più che d.uplicare · 
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questa somma, perchè se le entrate sono molte le 
spese sono ancora maggiori. 
Ma questi 301:5 milioni non esprimono abbastanza 
l'ingente movimento e le difficoltà dei contratti. Pen-
sate che bisognèrà fare acquisto di almeno 400,000 
tonnellate di carbone; di miglìaia e migliaia di ton-
nellate di ferro, di varie forme e qualità; pronta-
mente riparare' le strade e il materiale mobile; e 
provvedere macchine e vagoni per tener dietro ai 
progressi della scienza meccanica e dell'industria 
· ferroviaria e via discorrendo. 
Volgetevi poi dall'altra parte • e immaginate le 
mille e mille relaiioni col pubblico; i trasp·ortr dei 
viaggiatori e delle merci ; il consegnare queste fran-
éhe e garantite a domicilio; le grandi difficoltà della 
sorveglianza e del servizio e poi pensate se e bene 
che il giovane regno italiano si assuma questa im-
presa. 
- Facciamo un esempio per mostrare per qual 
modo il Governo spende più delle private ammini-
strazioni. 
Se il contratto è di qualche importanza, occorre 
l'incanto ; per l'incanto la cauzione ; poi le gare e 
gli intrighi da superare ; i progetti non sempre suf-
ficientemente studiati; di lì ritardi; ogni modifica-
zione deve riportare l'appro:vazione dei Consigli dei 
lavori pubblici; ritardi; intanto perdite e danni e 
germi di liti infinite; talvolta si sospende il lavoro 
perchè non vi è più iscritta somma in bilancio, e 
allora l'opera deperisce e le intemperie la trag-
gono a. rovina. 
; È finita ; si collauda ; e il pagamento? Il paga-
mento si fa aspettare, i privati anticipano una parte 
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del prezzo prima che il ponte di ferro, per esempio, 
sia consegnato ; lo Stato, al contrario, si fa conse- . 
gnare una cauzione e poi è il più . grande tardi-
grado., sià nel pagare, sia nel restituire la cauzione 
ricevuta. 
Ebbene, signori, tutti questi ritardi, tutti questi 
inceppamenti, sapete in che cosa si traducono ? Si 
traducono nel pagare più caro. (Bravo I Bene!) 
Vi citerò uno dei molti esempi che stanno scritti 
nell'inchiesta industriale, e che l'onorevole mio a-
mico Luzzatti ricorderà probabilmente. Sono pa-
role schiette e sirrcere di un indus_triale, che non 
potè certamente essere spinto da un particolare in- -
teresse a dirle. Il signor Cottrau, industriale di Na-
poli, dichiarò apertamente che per assumere la co-
struzione di un ponte in ferro per conto dello Stato, 
egli è costretto a farselo pagare dal 30 al 39 per 
cento più che non lo paghino le società ferroviarie. · 
Questo di più viene tutto 1;tssòrbito da quel disperdi-
mento di forza produttiva che or ora vi ho descritto. 
Da taluni si oppone che comperiamo ogni giorno 
il carbone per la marina e che facciamo grandi 
provviste per l'esercito. Lo comprendo.; la marina e_ 
l'esercito, che rappresentano la difesa, costitui-
scono uno degli uffici più essenziali dello Stato, e 
costassero due volte di più di quello che costano, 
per colpa dell'amministrazione, noi dovremmo ras-
segnarci. , 
La marina da guerra ci deve essere, l'esercito ci 
deve essere, e a nessuno può venire in mente la biz-
zarra idea che siano affidati all'industria privata. 
L'esercito non fabbrica il soldato per noleggiarlo; 
la fregata non trasporta le mercanzie'; invece le 
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strade ferrate sono create apposta per servire il 
· pubblic0 coi noli e coi traspòrti. Si comperano il 
-carbone e le macchine per tramutarle _in forza mo-
. trice e noleggiarle alla spicciolata per rendere un 
servizio a buon mercato e riceverne la adeguata re-
tribuzione. (Bene! Bravo!) 
Ebbene, signori, posto ciò, come potrebbe il 
Governo italiano trasportare a buon mercato, cioè 
ribassare le tariffe, se egli produce a più caro prezzo 
degli altri? Ad una sola condizione, aggravare cioè il 
bilancio dello Stato della perdita che si avrà per ea-
g.ione dell'esercizio ferroviario. E chi pagherebbe 
questa spesa ? Tutti i contribuenti, compresi quelli 
che non viaggiano in · ferrovia e non ne sentono· 
nessun vantaggio. 
Gli esempi del Belgio e della Germania sono lì 
per provare che lo Stato spende nell'esercizio più 
delle società private. 
11 Belgio cominciò ad esercitare pochissimi chi-
lometri di ferrovie sino dal 1838; e andò poi len-
. tamente aumentandoli, in guisa che alla fine del 
1870 non possedeva che circa 870 chilometri. Voi 
vedete che ,,questo è un esempio microscopico il 
quale difficilmente può applicarsi alle condizioni 
dell'esercizio ferroviario che assumerebbe l'Italia. 
Ad ogni modo, se confrontate le spese di ta,le eser-
cizio fa.tte nel Belgio dal Governo, colle spese d'e• 
sercizio delle società, sia nel Belgio, sia negli altri 
paesi, trovate una differenza dell' 11 al 20 per 
cento. Comprendendo poi nel paragone la rete del 
Luxembourg, · ultima riscattata per considerazioni 
politiche, la differenza cresce, essendochè mentre 
per la rete generale .si spese l'anno scorso il 69 per 
cento, per questa si è speso il 72 per cento. 
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E notate che quegli 876 chilometri primi, dei quali 
ho parlato, costituiscono l'arteria principale e frut-; 
fatno un prodotto lordo tanto considerevole, da rag-
guagliare una media di 62,000 lire per chilometro. 
Ora, quando una strada dà un così largo prodotto 
lordo si ha, determinando il r&pporto tra le spese 
e l'introito, il grande vantaggio di attenuare il peso 
delle spese fisse e di ql1elle proporzionali, poichè le 
spese fisse rimangono identiche qualunque sia il 
traffico della strada, e le proporzionali crescono in 
una misura inferiore al crescere del prodotto lordo. 
Le spese di retribuzione degli impiegati dellé sta-
zioni, delle guardie e tant'altre sQ'no sempre le 
stesse, tanto se la strada dà un . prodotto di 62,000 
lire, come se ne dà uno di 15,000 o 16,000 lire, 
quale è su per giù la media dei prod@tti delle Ro-
mane e delle Meridionali. 
Il Belgio avrebbe altre ragioni di spendere meno. 
Ad esempio il prezzo del carbone e dei ferri in 
Italia è molto più elevato che nel Belgio. Il prezzo 
delle-tre qua.lità di carboni è stato negli ultimi anni 
tra le 6 e le 17 lire. In Italia, in cotesto medesimo 
tempo salì da 30 a 63 lire la -tonnellata. Le officine 
belghe forniscono a miglior mercato le macchine, i 
ferri e il materiale d'esercizio. Si rjsp@nderà che 
nel Belgio si fa un servizio molto migliore, ma chi 
ha viaggiato nel Belgio, ben sa che non vi è poi 
tanto grande differeI1Za nè riguardo ai viaggiatori, 
nè riguardo alle merci. Il servizio costa di più an-
che perch_è troppi vagoni passeggiano vuoti sulle 
linee, aspettando viaggiatori e merci · che non ren-
gono. 
Questa maniera dispendi_osa di esercizio non so 
! . 
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se-sia buona per il Belgio, ma certo che io la bia-
simerei in Italia, come ~uella che ci.ap,prenderebbe 
la via di accrescere sempre più gli 0neri dell'erario 
nazionale. 
Mi preme notare una cosa ,contro le asserzioni 
dèll'ono·revole Spaventa, il quale confrontava ieri le 
vlfrì e-ferrovie non secondo il criterio delle spese di 
esercizio, bensì secondo i frutti al capitale impie-
gato nel costruirle. 
Importa avv:ertire che quando furono costruite le 
nfem>vie del Belgio, lo Stato anticipò 59 milioni, sui 
quali non fu .mai pagato alcun interesse ; l'interesse 
lo pagava lo i;ìtato con le imposte, e non l'ammini-
strazione dell'industria ferroviaria. Questa somma 
venne adagio adagio, quando si poteva e voleve., 
rimborsata dal 1838 al 1870, ma assai prima che 
venisse rimborsata, il Tesoro anticipò altri 68 mi-
lioni sui quali non si è anche pagato alcun interesse, 
mentre dovrebbe figurare in qualche luogo o nel 
conto capitale, o nel conto esercizio. Quei milioni 
furono prestati per agev.olare l'esercizio. 
In un'amministrazione piccola come la belga, che 
esercita 1800 chilometri circa, ma che ne ebbe soli 
876 fino al 1870, e che non è proprietaria nel 1875 
di. più che 1200 chilometri, fa una gran differenza, 
o signori, dall'emettere obbligazioni di-59 e 68 mi-
li0ni e pagarne l'interesse, al ricevere invece quelle 
somme in grazioso prestito dallo Stato . 
. Mi duole di non poter .citare esattamente le cifre 
della statistica, perchè credendo di non dover par-
lare, , n0n la,ho portata con me. È facile però im-
maginarsi che, ponendo sulla bi~ancia l'interesse di 
eotesta -somma, il frutto del capitale dimmuirebbe 
assai. 
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Aggiungo ancora se che le ferrovie belghe sono in 
assai migliori condizioni delle nostre, accade -per 
questo che le strade non presentarono grandi diffi-
coltà di costruzione e che i capitali. furono mutuati 
al tasso del 3, 4, 4 1/2 per cento. 
Il Governo belga nel 1871 assumeva l'esercizio 
delle strade ferrate dei Bassins Houillers du Hai-
naut, ma non le riscattava, e conveniva di compen-
sare la società con un tanto per cento sui redditi 
lordi, e nel tempo stesso incaricava questa turpe 
ed esecrabile società anonima, come direbbe l'ono-
revole Spaventa, di costruire altri 11 tronéhi· di 
ferrovia. 
Un'altra importante considerazione a farsi quando 
si adduce l'esempio del Belgio contro le compagnie 
italiane, sta in ciò, .che l'impresa belga non paga im-
posta di ricchezza mobile, nè la maggior parte delle 
altre che colpiscono l'industria ferroviaria italiana. 
Per darne un'idea, le sole Meridionali hanno versato 
nelle casse dello Stato per vari tributi 4 milioni di 
lire; hanno 5 milioni di reddito netto; se non pa-
gassero questi 4 milioni d'imposta ne avrebbero 9, 
ed emulerebbero Rothschild. Molte di queste comsi-
derazioni valgano anche per le antiche ferrovie pie-
montesi. . 
L'onorevole Boselli le citò appena; ma forse è 
argomento serbato all'onorevole Sella, p quale e per 
l'autorità sua, e per avere assistito ano svolgersi di 
quel sei;vizio di ferrovie, ne parlerà da uomo vera-
mente competente. 
Anch' io mi sono dato la premu~a di leggere le 
relazioni del Bona., e per vero dire non ci ho tro-
vato miracoli; l'amministrazione andava bene. Non 
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si dimentichi però che tiattavasi di pochi chilometri, 
e che il Bona Ii esercitava a quella guisa stessa che 
i re patriarcali dell'evo antico, sed6ndo tranquilla-
mente sotto una quercia, amministravano la giustizia 
· a modo loro. 
Il Bona andava in persona a visitare i lavori; li 
modificava occorrendo; eccitava con lodi e con 
premi gli operai, insomma, faceva come si fa in fa-
miglia. E tutti conoscono il suo alto ingegno e la 
sua accortezza. Trattavasi di comperare con van-
taggio una bella partita di carbone, ed ecco che 
il compianto Bona, il quale non avrebbe potuto 
farlo di suo, perchè la spesa oltrepassava il limite 
a lui consent~to, accortamente spiccava una infi-
nità di mandatini, i quali erano tutti inferiori di 
poche lire al massimo stabilito;· e in tal modo com-
prava il carbone sfuggendo alla legge di contabilità. 
(Risa di approvazione) 
ÈJecito, è utile, o signori, di fa.re ciò quando 
la amministrazione chiamasi amministrazione del 
Piemonte; quando le strade riduconsi a poche . die-
cine di chilometri, quando l'amministratore .è quel-
l'egregio e intemerato uomo del Bona, ma ciò non 
è più possibile nè utile, nè lecito a farsi oggi. 
Questo governo famigliare delle ferrovie, questa 
specie di i:idustria domestica non. si può applicare 
agli 8000 chilometri di strade del regno d'Italia. 
Con ragione diceva ieri l'onorevole Spaventa che 
le grandi società anonime sono piene di difetti. E 
sia pure, io ritorco l'argomento contro di lui. I 
vizi, il deficiente sindacato delle società anonime 
proviene non dalla loro natura, ma dalla loro gran-
dezza; quanto più vaste sono e _più somigliano allo 
Stato. E negli Stati accade lo stesso. 
Certi servizi camminano bene fintantochè s_ono ,, 
piccoli e ristretti; ma appena acquistano vaste pro-
porzioni, vanno alla peggio. Ce lo dicono e ridicono 
mille fatti quotidiani delle nostre .amministraziOI;1i, 
molte delle quali erano migliori avanti il 1859 
che non lo siano oggi. 
Voci. Riposi. 
GENALA. Domanderei pochi minuti di riposo. 
PRESIDENTE. Riposi pure. 
(L'oratore riposa 5 minuti.) 
PRESIDENTE. L'onorevole Genala ha facoltà di con-
tinuare il suo discorso. 
GRNALA. Passando a dire qualche parola dei bi- _ 
lanci delle antiche ferrovie piemontesi, premetterò 
innanzitutto che erano strade nuove e non bisogne-
voli di grandi riparazioni, e che le tariffe erano più 
elevate delle attuali. 
_ Il :Bona poneva in attivo non soltanto il provento 
pagato dai viaggiatori e dalle merci ordinarie, ma 
vi aggiungeva anche ciò che,avrebbe dovuto pagare 
il Governo per il servizio della posta, per i telegrafi, 
per gli oggetti di privativa, per i militari ed_ impie-
gati. E ragionevolmente faceva questo, poichè di-
ceva : io sono responsabile ed amministratore della 
industria ferroviaria; se io trasporto gratuitamente 
o semigratuitamente persone _o merci a vantaggio 
delle altre amministrazioi;ii, voglio però che il cor;ri-
spettivo del servizio figuri, perchè è opera e merito 
della strada ferrata. 
Nei bil!!.nci delle nostre società questo attivo non 
figura, poicbè i militari, impiegati, detenuti, sali, 
tabacchi, posta sono trasportati o con tariffe di fa-
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vore o gratuitamente, e sapete dove figura invece il 
vantaggio ?- Il va,Bitaggio, e m:m tutto intero, figura 
nel bi'lancio dell'e amministrazioni della guerra, della 
giustizia, · delle gabelle, della post~, la quale, ad 
e~e_mpio, non mette in conto di spesa la spesa dei 
tr&sporto dei pacchi, che pure sarebbe una delle 
primarie del servizio postale. 
Per i bilanci del Piemonte questo era un attivo, 
per i bilanci delle società non è nulla, o piuttosto 
un vero passivo. 
A, questo passivo dell'azienda ferroviaria corri-
spondono, ne convengo, in gran parte le sovvenzioni 
che·lo Stato ha pagato e paga. Ma appunto per ciò 
non è lecito riguàrdare le sovvenzìoni come doni 
gratuiti che l'erario nazionale versi in dono nelle 
casse della società ; bisogna invece considerarle 
come una retFibuzione del servizio che le strade 
ferrate rendono, sia pei treni ordinati dal Governo, 
sia per la posta gratuita, sia per gli immensi ribassi 
di tariffe, dei quali alcuni, quelli concessi al Mini-
stero della guerra, vanno fino al 78 per cento. 
Questo ribasso -è una vera perdita non solo del 
guadagno, ma anche di una parte non piccola delle 
spese vive di esercizio ; poichè non esiste società al 
mondo che possa esercitare strade ferrate con la 
spesa del 22 per cento. La società dell'Alta Italia 
spende circa il 49 per cento e le Romane più del 60 
se ben ricordo; è dunque evidente che molti tras-
porti per lo Stato si fanno dalle società con pei:-
dita, la quale, ordinariamente è tra il 28 e il 40 per 
cento. 
Si legge nei rendiconti che le strade piemon-
tesi davano il 3 80 per cento. Osservo che il capi-
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tale speso nelle costruzioni non vi è esattamente 
esposto e che l'amministrazione non pagava impo-
sta di ricchezza mobile e tant'altre oggi rigogliosis-
sime; e finalmente che non era .danneggiata dal 
corso forzato. 
Nessuno può disconòscere che il solo introdursi 
del corso forzato in Italia ha alterato in un mo-
mento tutti i contratti che si erano .fatti. Le società 
hanno tariffe determinate, che sono reputate il 
giusto prezzo del trasporto ; viene il corso forzato, 
le società sono costrette a prendere carta che vale 
meno; non rialzano o non possono rialzare le ta-
riffe; comperano materiali all'estero e li devono 
pagare in oro; li comprano in Italia o pagano le 
mercedi e trovano i prezzi elevati perchè la carta 
perde nella misura dall' 8 fino al 17 per cento. O-
gnuno lo vede; il corso forzato, ha dato una forte 
scossa all'economia di ciascuna società ed ba resa 
più terribile la crise del 1867. In conseguenza 
del corso forzato, e ,delle cresciute domande di la-
voro, le mercedi agli operai aumentarono dal 25 al 
50 per cento. E chi ba pagato qllesta differenza ? 
Le società delle strade ferrate. 
Ai tempi delle ferrovie piemontesi, il corso for-
zato, questa gran causa perturbatrice delle industl,'ie 
nazionali, non esisteva. 
Non basta citare degli esempi, fare dei confronti. 
Sovente paragonare non è ragionare ; per trarre 
dalle comparazioni un qualche retto criterio biso-
gna porre a raffronto cose omogenee e raffigurarle 
in condizioni omogenee, altrimenti i paragoni di-
ventano un inganno. 
Mille volte in questi giorni si è citata la Germa-
J 
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nià. Ma in Germania la questione ferroviaria as-
sume un aspetto molto differente, per lo che le ra-
gioni che là si fanno maggiormente valere non hanno 
per noi v~lore alcuno. 
Il riscatto delle ferro:vie germaniche, l'esercizio 
affidato all'impero furono suggeriti in primo luogo 
da ragioni politiche. 
Più che dalle mani delle società si vogliono to-
gliere le ferrovie dalle mani dei singoli Stati. 
Le ferrovie sono un nuowo strumento che Bis-
marck vuole !'idurre in suo potere per compiere, vo-
lente o nolente la Germania, l'unità dell'impero. Se 
questa unità sia da compiere per tal maniera, anzi-
. chè per il voto spontaneo delle popolazioni, è una 
questione che non ci riguarda ; certo si è che Bis-
marck vuole raggiungere cotesto grande scopo. Non 
avendo egli potuto ridurre ai suoi piedi, come desi-
derava, gli Stati particolari, pensa accortamente di 
penetrare loro nelle viscere per mezzo delle strade 
ferrate. . 
Questa ragione di unità poli-tic~ non ha nessuna 
importanza in Italia. La nostra unità era fatta prima 
ancor3: che si costruissero le principali nostre strade 
ferrate. 
Il secondo motivo è questo. Nell'Impero germa-
nico vi sono 63 compagnie di strade ferrate e per 
giunta 25 Stati i quali esercitano pure t utti o quasi 
tutti un pò' di ferrovie, formando un complesso di 
circa 88 amministrazioni con linee brevi, interrotte 
e intralciate le une colle altre, ritratto fedele delle 
antiche divisioni. 
Di qui le confusioni nel servizio. Essendo queste 
società state costituite in epoche differenti, hanno 
diritti ed obblighi e consuetudini assai diverse. 
, 
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Classificano variamente le merci ;· hanno ta.riffe 
diverse per le merci stesse ; non hanno_ un servizio 
cumulativo ben ordinato; a t al- che non di rado ac-
cade che lo spedìtore d'una merce non può sapere 
dall'impiegato quanto costi lo spedirla fino a desti-
nazione. In quel labirinto non si ritrova il bandolo, 
e allora l'impiegato prega il mittente di lasciare un 
deposito dicendo : quando avremo fatto i conti colle 
società corrispondenti e sapremo quanto costa la 
spedizione, allora vi restituiremo il di più, o voi ci 
rifarete la differenza. 
Si capisce che un simile stato di cose, il quale 
non ha la minima analogia con quello dell'ìndustria 
ferroviaria italiana, possa far sciupare molto tempo 
e danaro, destare malcontento e dare buon giuoco ai 
fautori dell'esercizio governativo imperiale, · quan-
tunque quei gravissimi inconvenienti si possano toa 
gliere di mezzo senza ricorrére a cotesto pericoloso 
rimedio. 
La difficoltà più grave che s'incontra nell'eser .. 
cizio delle strade ferrate consiste nel determinare 
saviamente le tariffe. 
Chi ha in mano le tai;iffe infl.uisc.e immensamente 
non solo sull'industria ferroviaria ma anche su tutte . 
le altre, può soccorrerle o rovinarle, c·ombatterle o 
proteggerle; sacrificarne una a vantaggio di un'al-
tra. Chi dispone delle tariffe, sé l'esercizio è gover-
natiyo, modifica a piacer suo le entrate e le spese 
dello Stato, perchè dell'aumento o delle diminuzioni 
delle tariffe necef.sarìamente se ne risentono e il 
traffico e il reddito delle ferrovie. I 
Quali saranno i criteri, quale la misura, quali le 
conseguenz~ delle tariffe? 
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Confesso che io non m'affido al criterio• industriale 
degli impiegati dello Stato; ho forte_ t imore, e direi 
quasi .certezza, che in luogo di un c_riterio industriale 
essf prendano un criterio fiscale · e considerino la 
~tar~a non come la retribuzione di un servizio, ma 
come un'imposta. 
È difficile poi a prevedere gli_effetti delle modifi-
ca~ioni, e gli esperimenti del Belgio non sono molto 
èonfortevoli sotto l'aspetto finanziario. 
Ser'bando al Parlamento la determinazione delle 
.tariffe, noi faremmo di questo corpo politico l'ar-
bitro supremo nelle cose del'l'industria. Se per la 
contrario lasciamo che le determini il ministro 
dei lavori pubblici, come avviene nel Belgio, allora 
-noi deleghi~mo, in ·sostanza, il voto di una cospicua 
parte del bilancio al potere esecutivo. Mentre sot-
toponiamo al Parlamento ogni modificazione nelle 
tariffe delle lettere, ciei salì, dei tabacchi, le quali 
ultime, dirò tra parentesi, hanno fallito alle pre-
visioni dell'onorevole Minghetti, la.scieremo poi, 
come proponeva il passato Ministero, questa fa-
coltà infinitamente più grande, per la sua impor-
. . tanza e per le sue conseguenze economichè, fi-
nanziarie e politiche, in piena balìa del ministro 
dei lavori pubblici, acciocchè ne usi a suo talento, 
sentito uno di quei tanti Consigli, che sembrano 
fatti apposta per stornare la responsabilità dal 
capo dei ministri? ( Viva approvazione a sinistra e 
al centro) 
A me sembra opportuno che nella determina-
zione dèlle tariffe debbano concorrere insieme lo 
Stato e le società esercenti, quello a rappresentare 
il pubblico interesse, queste l'industria; concor-
-J 
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rendo insieme, si frenano e contemperano provvi-
damente. 
Tra le altre cose, l'onorevole Spaventa disse che 
le società anonime non sono bene amministrate dai 
Consigli loro, nè sindacate dagli azionisti. Ne con-
vengo in parte, e aggfongo che le leggi sulla re-
sponsabilità sono insufficienti e fiacche; ma sono 
ben lontano dall'associarmi a lui quando taccia, • 
quasi senza distinzione, tutte le società anonime di 
turpitudini e di frodi, e quando l'onorevole Boselli 
raffigura in esse una feudaliH nuova. Non mi 
faccio difensore delle società; solo ricordo come 
abbiano recato un immenso servigio alla civiltà mo-
derna; ond'io credo che moltissime delle opere 
grandiose di cui l'intera società gode i benefici ef-
fetti non si sarebbero compiute senza di esse. Io me 
ne appello all'amico mio Luzzatti, sicuro che egli, 
fondatore di società che insegnano l'onestà ed il 
risparmio, non dividerà l'opinione dell'onorevole 
Spaventa. 
Talvolta le società anonime sono state strumento 
di frodi. Ebbene; signori, qual è la cosa che non 
possa dar luogo o divenire strumento di male arti ? 
~fon abbiamo noi veduto ne' dì che preparano le 
crisi, la speculazione agitarsi in mille guise, e tra-
scinare i negozianti più retti ad incettare merci e 
perfino inebriarsi nella fabbricazione delle cas& 
come è seguito a Vienna al tempo dell'esposizione 
internazionale? · 
Riconosco e biasimo gli abusi, applaudirò alla 
legge che renderà più severll, la responsabilità degli 
azionisti e degli amministratori, ma non comprendo 
che per gli abusi delle une siano dannate tutte a 
perire. 
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Infatti le società hanno nel· nostro paese pro-
dotto degli utilissimi eff !3tti, e nessuno può ne-
garlo. Senza le . società anonimè, e lo dico con 
piena sicurezza, ·perchè ciò è ripetutQ in parecchie 
relazioni. ministeriali, noi non -avremmo costruito 
che d_ue o tre mila chilometri di strade ferrate. Le 
società hanno raccolto ed impiegato in Italia, nella 
çostruzione delle nostre strade, più di due miliardi. 
~I giova.ne regno non avrebbe potuto fa.re, con le 
finanze oberate, un così ingente sacrifizio e la na-
zione sarebbe rimasta per molti anni priva di quelle 
vie che contribuirono tanto a svolgere i traffici e 
rassodare l'unità. 
Negli Stati Uniti d'America, si è detto, molte 
società anonime hanno operato frodi e turpitudini 
grandissime. È vero, rispon~o, ma nel raccogliere 
l'esèmpio domandiamoci quale è la morale di tutto 
il popolo, e non quella soltanto delle società ano-
nime. (Benissimo! Bravo!) 
La profonda corrazione si è manifestata, non sol-
tanto nelle società anonime, ma ben anche negli 
ordini politici ed amministrativi. A Nuova York, 
pèr esempio, essa ha invaso il Governo e perfino la 
giustizia. · 
L'onorevole Spaventa ci ha esposto l'idea che 
egli si forma dello Stato ; molte e fondate ragioni 
conducono me in un'opinione diversa. Egli, con elo-
quente e splendido discorso, profondamente pen-
sato e sentito, ha descritto lo Stato come quell'ente 
che in sè comprenda. tutto ciò che vi ha di più 
g_rande e di più virtuoso · nel mondo. Egli concepì 
lo Stato come una potenza che non deve avere li-
miti. Non soltanto la sìèurezza, non soltanto la giu-
, 
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stizia, egli vuole affidargli la direzione. E che cosa.-
significa questa parola direzione? A me sembra 
molto elastica ed indefinita. Quali sono le norme di 
questa direzione? Quali i limiti; quali le forme? I 
diritti degli individui qual tutela avranno contro 
questa direzione ? 
L'onorevole Spaventa, se io ben ricordo, non ha 
fatto alcun cenno dei diritti individuali; egli era 
assorto nel suo ideale, che mi pare essere questo: 
che lo Stato ogni cosa possa, ed ogni cosa faccia. 
(Bené! Bravo!) 
Cotesto suo Stato ideale mi somiglia quel carro 
di Visnu il quale, passando, stritola gli individui. 
Laonde, se si verificasse l'ideale dell'onorev0le 
mio amico Spaventa, io mi domanderei se rimanesse 
ancora alcun posto per me, svagolato individuo, 
ed ogni mattina ringrazierei lddio del sentirmi la 
testa &ulle spalle, perchè sarebbe a temersi che in 
qualche momento ai direttori mutabili dello Stato 
la testa mia potesse essere d'impaccio. (Benissimo! 
- Si rid@) 
L'onorevole -Spaventa, caratterizzando gli Stati 
secondo il loro fine storico, com'egli si esprimeva, . 
ci enumerò successivamente lo Stato guerriero, il 
chiesastico, il commerciante, l'industriale, il Rechts .. 
staat, ossia lo Stato legittimo, lo Stato di diritto di 
cui è esempio lo Stato inglese, ed infine lo Stato 
moderno, originato dal Rechtsstaat e maturato nella 
mente dei filosofi. 
A questo Stato moderno l'onorevole Spaventa. 
vuole imprimere un carattere più definito, facendolo 
diventare Stato ferroviario, Stato spedizioniere, 
Stato vetturale; (Bene! bene!) 
I ) 
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Io confesso che mi alletta più lo Stato di diritto 
all'inglése che · non lo Stato moderno, com'egli lo 
concepisce, perchè quest'idea non tanto moderna di 
·pigliare oggi le ferrovie, domani le· miniere, doman 
l'altro la navigazione, mi turba e fa credere che, 
piglia e piglia, sarà un miracolo se non piglierà 
ogni cosa: (Bravo! Bene'!) 
Egli ha emesso queste idee con la convinzione e 
l'ardore di uh apostolo, ed io credo che verament~ 
sia materia da apostolato, perchè il giorno in cui 
le ferrovie fossero tutte insieme affidate alle cure 
paterne del Governo, avrebbesi l'inestimabile van-
taggio di albergare due Papi in Roma: il Papa della 
Chiesa e il Papa delle ferrovie. 
L'onorevole Spaventa fece un magnifico quadro 
degli attributi dello Stato; ma nel suo ragiona-
mento parmi di scorgere un errore fondamentale, 
c_onsistente in ciò che egli identifica lo Stato col 
Governo, il Governo col pote1·e esecutivo, e per 
conseguenza presta ·quei sublimi attributi dello 
Stato ideale al potere esecutivo ed agli impiegati 
suoi, i quali sono uomini di_ carne, soggetti come 
gli altri a tutte le fralezze dell'umana natura. 
Ed io che penso a questo, mi preoccupo seria-
mente degli effetti che può produrre un accresci-
mento di potere in cosa che ha tante attinenze 
politiche e sociali. 
Quand'anche il Governo sapesse esercitare le 
ferrovie da buon massaio, io mi rifiuterei di affi-
dargliele, tranne il caso di necessità estrema,· di 
forza maggiore, per tema delle eonseguenze poli-
tiche, assai più dannose in un Governo parlamen-
tare che in un Governo assoluto. 
rii li 
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Infatti, còl portare una così gran massa di inte--. 
ressi nel Parlamento, si corre rischio di denatu:,: 
rarlo e di sostituire gli interessi alla politica. 11 
sindacato del Parlamento nell'azienda ferroviaria 
non è efficace nè. possibile ; per esercitarlo, il Par-
·1amento dovrebbe spendere tanta parte del suo 
tempo in interpellanze, . interrog_azioni, reclami, che 
nuocerebbero non poco al suo schietto carattere 
di corpo politico. 
Il partito che è al potere può valersi delle fer-
rovie come mezzo d'influenza elettorale, non solo 
allettando gli impiegati e gli impiegabili, ma più 
ancora usando accortamente delle tariffe e dei treni 
e promettendo molte cose. Gli esempi . abbondano, 
e il Belgio ne fornisce, come assicurano M. Malou e 
M. Laveleye e come narrano i giornali. 
Di tal guisa si intorbida la sorgente prima del 
. potere legislativo i onde la elezione uscita dal com-
promesso di interessi personali e locali perderebbe 
del suo carattere politico e veramente naziònale e 
perderebbe anche molto in sincerità. 
· Queste ragioni, o signori, che io vi accenno bre~ 
vissimamente e che altri svolgerà, mostrano qual 
_grande differenza vi sia tra il sistema d'esercizio 
. invocato dall'articolo 4 dell'attuale progetto e l'e-
sercizio governativo proposto dal passato Ministero. 
Consideri bene l'onorevole Spaventa · la realtà 
delle cose e rifletta inoltre che il Governo di uno 
Stato, quantunque rappresentativo, non è sempre il 
fedele interprete della volontà generale. Il Gover110 
rappresentativo è Governo di maggioranza, e la 
maggioranza, sia pure mutevole, può essere qualche 
volta tiranna e trovarsi in antagonismo con la mag-
.. 
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gioran.za intelligente del paese. (Bravo!) Forse que-
sto è il caso del Belgio dac.chè fu vittorioso il par-
tito cattolico. , 
Noi, o signori, ottenemmo il voto di circa 216,500 
elettori, ma contro di noi si pronunziarono altri 
113,433 votanti. Arrivati in quest'Aula ci divi-
demmo fo partiti e costituimmo la maggioranza' e 
la minoranza; mutevoli l'una e l'altra e destinate 
ad avvicendarsi al potere. 
Innalziamoci al di sopra di queste divisioni e do-
mandiamoci, onorevoli colleghi, se 'noi possiamo 
andare sicuri di rappresentare veramente tutte le 
importanti idee e gli int~ressi generali del paese. 
Io ne dubito assai, e il mio dubbio deriva non tanto 
dalla ·ristrettezza del suffragio, che pure sarebbe 
meritev_ole di un temperato allargamento, quanto e , 
assai più dal ,nodo di _procedere alle elezioni. Alludo 
alla rappresentanza proporzionale la quale si pre-
figge il nobilissimo scopo che ciascun votante, per 
. quànto è possibile, concorra efficacemente e since-
ramente alla elezione del proprio rappresentante. 
Con questo sistema _quei 113,433 votanti non sareb-
bero rimasti sconfitti e senza deputato. · 
Inoltre, ripeto, bisogna associare l'operosità del 
.paese alla nostra nello studio delle leggi, bisogna 
provocare il giudizio della pubblica opinione, poi-
chè altrimenti cadremmo nei difetti d'un Governo 
oligarchico. 
Male argomentava l'onorevole Spaventa, citando 
il Machi!l,velli, che gli Stati deboli si rinfranchino 
accrescendo le proprie attribuzioni ed ingerenze. 
No, lo Stato mòderno, lo Stato italiano nazionale 
e rappresentativo qual è, diventerà debole se vorrà 
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assorbire una Ìn!}ggiore parte di vita paesana; di-
venterà più forte se, lasci3:ndo che si espanda e 
agiti libera in ogni parte d'Italia, come gli inse-
gnano l'arte e . la storia, cercherà sempre nella 
schietta volontà nazionale il sicuro e legittimo suo 
fondamento. (Vivi segni di approvazione e applaitsi 
a sinistra e al centro) 
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